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AMBERGS LAGE IM STRASSENNETZ DER OBERPFALZ 
W ÄHREND DES MITTELALTERS UND DER NEUZEIT.
Ein Beitrag zur historischen und Verkehrs-Geographie1
1. Einleitung
Die Entwicklung des Verkehrsnetzes eines Raumes, wie der Oberpfalz, zu 
betrachten, ist eine interessante kulturgeographische Aufgabe. Denn dabei 
müssen die unterschiedlichsten Einzelfaktoren und Prozesse in typisch 
geographischer Arbeitsweise in ihrem funktional-kausal-genetischen Wir­
kungsgefüge als sogenannte Interdependenzen mit ihren Auswirkungen 
auf zahlreiche andere Kulturlandschafts- und geschichtliche Entwicklun­
gen zunächst analysiert, dann aber in einer räumlichen Synthese wieder 
zusammen gesehen werden. Nur so lassen sich aus den zahlreichen Einzel­
objekten überregionale Zusammenhänge und Entwicklungsprozesse er­
kennen.
Von wesentlicher Bedeutung scheint es mir dabei zu sein, daß nicht nur 
der Wandel eines Verkehrsträgers, z. B. der Straße, betrachtet wird, son­
dern das ganze Verkehrsnetz, welches sich in einem Gebiet entwickelt hat. 
Denn fast immer spielen mehrere Verkehrsträger bei der Erschließung ei­
ner Region entweder gleichzeitig oder nacheinander mit entsprechender 
Schwerpunktverlagerung eine Rolle. Ich möchte daher meine Betrachtung 
insofern gegenüber der Themenstellung erweitern, als ich nicht nur Arn­
bergs Lage im Straßen-Netz der Oberpfalz des Mittelalters bis heute im 
großen Überblick erörtern möchte, sondern seine Lage innerhalb des sich 
in der Oberpfalz entwickelnden gesamten Verkehrsnetzes.
Natürlich bin ich mir bei einer so weitgespannten Themenstellung im 
Rahmen einer knappen Abhandlung der Gefahr bewußt, möglicherweise 
einige wesentliche Details zu übersehen. Ich möchte dennoch den Versuch 
wagen, entschuldige mich aber gleich im voraus für den Fall, daß mir der­
artige Fehler unterlaufen sollten.
Für Otto BERNINGER ist die sogenannte „Verkehrsspannung“ die 
wesentliche Voraussetzung für das Entstehen eines Verkehrsnetzes im 
Raum 2. Sie ergibt sich in der Regel durch die unterschiedliche natur- oder 
kulturräumliche Ausstattung zweier mehr oder weniger benachbarter Ge­
biete, wodurch es dann zum Austausch oder zur Ergänzung des jeweils 
Fehlenden kommt. Als Beispiel sei auf die „Verkehrsspannung“ hingewie­
sen, welche aus dem natürlichen Salzmangel Böhmens erwuchs und sich 
in einem regen Warenaustausch zwischen dem Salzkammergut und ihm 
über die Salzach, den Inn, Passau und die Goldenen Steige niederschlug. 
— So entstehen Wege, ja  ganze Verkehrssysteme.
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Alfred BIRK formuliert diese Zusammenhänge in seinem fundamenta­
len Werk über die Entwicklung der Straße von 19343 auf S. 3 ganz allge­
mein folgendermaßen: .. Die Geschichte des Straßenbaus nimmt ihren 
Anfang . . .  zu dem Zeitpunkte, wo der Mensch körperliche und geistige 
Arbeit einsetzt und Opfer an Gut und Habe nicht scheut, um unter Ver­
wertung von Natur- und Kunsterzeugnissen zweckdienliche Verbindun­
gen zwischen Siedlungen und nutzbringenden Gegenden zu schaffen 
Auch bei ihm ist die Verkehrsspannung die Ursache für das Entstehen von 
Verkehrsnetzen.
Die Oberpfalz, speziell die westliche mittlere Oberpfalz mit der ehema­
ligen kurfürstlichen Residenz- und späteren Regierungsbezirksstadt Arn­
berg, ist für eine derartige Betrachtung ein interessanter Raum. Denn ob­
gleich, wie uns Heribert STURM in seiner Untersuchung von 19594 über­
zeugend nachgewiesen hat, das damalige „Ammenberg“ selbst offensicht­
lich noch keine derartige Verkehrsspannung hervorgerufen hat — Erz­
bergbau und Erzhandel werden erst 236 Jahre später (1270) erwähnt — 
liegt das Gebiet offenbar zwischen Räumen, die miteinander Güteraus­
tausch betrieben haben, nämlich einmal dem norddeutschen Tiefland und 
dem Bereich südlich der Donau bis Italien, zum anderen zwischen dem 
Rheingebiet um Mainz und dem böhmischen Becken.
Zum zweiten lohnt sich die Betrachtung, weil sich hier eine Reihe von 
Entwicklungsprozessen nachvollziehen läßt, welche sowohl Arnbergs eige­
nen Werdegang, einstige wie gegenwärtige Bedeutung innerhalb der Ober­
pfalz widerspiegeln als auch allgemein für die Erkenntnis von Verkehrs­
netzentwicklungen Bedeutung haben, da sie auf andere europäische Berei­
che zumindest teilweise übertragbar sind.
Das Verkehrsnetz der westlichen mittleren Oberpfalz weist unterschied­
liche Verkehrsträger auf, die im Laufe der Geschichte ihren jeweiligen 
Stellenwert besaßen und z. T. einander ablösten, z. T. aber auch nebenein­
ander bestanden und bestehen. Formen, mit denen wir rechnen müssen, 
bzw. deren Einsatz wir nachweisen können, sind die Lastkarawane in der 
Frühzeit, der zweirädrige Lastkarren, das vierrädrige Ochsen- oder Pfer­
defuhrwerk, das Schiff, die Postkutsche, die Eisenbahn und die modernen 
Verkehrsmittel der Straße.
Vorsichtshalber sei noch vermerkt, daß im folgenden überwiegend das 
überregional bedeutende Verkehrsnetz der westlichen mittleren Oberpfalz 
betrachtet wird. Die lokalen Verbindungen bleiben unberücksichtigt.
2. Arnbergs Lage im gegenwärtigen Verkehrsnetz der Oberpfalz
Nimmt man die Deutsche Generalkarte 1 : 200 000, Blatt 17, zur Hand, so 
liegen Amberg wie Sulzbach jeweils im Schnittpunkt zweier Bundesstra­
ßen. Durch Amberg führen die B 85 sowie die B 299, die nördlich der 
Stadt bis Gebenbach vorübergehend als Europastraße 12 fungiert. Sulz­
bach wird von der B 14 und der B 85 tangiert. Bemerkenswert ist, daß die
B 14 mit beachtlichem Abstand im N an Amberg vorbeiführt, ohne das
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Stadtgebiet zu berühren. — Wichtigste Fernstraße ist jedoch zweifellos die 
südlich beider Städte verlaufende Autobahn (BAB 6), welche derzeit noch 
östlich von Amberg an der B 85 endet, aber über den neuen Autobahnzu­
bringer zwischen Kreith und Schwandorf-Fronberg bereits Anschluß an 
die Naabtalautobahn (BAB 93) Regensburg —Weiden besitzt. Daneben 
gibt es eine Reihe regional bis überlokal bedeutender Staatsstraßen zwi­
schen Sulzbach und Amberg, von Amberg nach Vilseck, nach Hirschau, 
Nabburg, Schwarzenfeld und durch das Vilstal nach Schmidmühlen, um 
die wichtigsten zu nennen.
Von den beiden das Gebiet querenden Hauptbahnlinien Nürnberg -  
Sulzbach — Amberg — Schwandorf — Furth i. W. (- Prag) und Nürnberg — 
Neukirchen b. Sulzbach —Weiden ist nur die zuerst genannte für Amberg 
und Sulzbach von Bedeutung, da die Weidener Strecke im Norden an den 
beiden Städten vorbeiführt. Zudem ist Arnbergs Funktion als Eisenbahn­
knotenpunkt regionaler Stichbahnen nahezu erloschen, sieht man davon 
ab, daß die Strecke Amberg -  Hirschau — Schnaittenbach für den Güter­
verkehr (Kaolin-, Feldspat- und Quarzsandtransporte etc.) auch fernerhin 
von Bedeutung sein wird. Die Strecken nach Schmidmühlen und Lauter­
hofen stehen vor der Auflösung bzw. wurden bereits abgebaut.
Was die Verkehrsfrequenz anbelangt, so mögen einige weitere Angaben 
genügen.
Nach F. STARK (1978 b, S. 124/125) sowie dem Taschenfahrplan der 
Deutschen Bundesbahn für Ostbayern vom Winter 1984/85 wird die 
Strecke (Nürnberg) —Neukirchen b. Sulzbach — Weiden täglich von 
4,5 Personen-, 4 (plus 1 am Freitag bzw. Montag und vor bzw. nach Feier­
tagen) Eilzug- sowie 6 durchgehenden Güterzugpaaren befahren, wozu 
noch 10 weitere Güterzüge auf kürzerer Strecke kommen. Die Linie Nürn­
berg -  Sulzbach — Amberg — Schwandorf weist nach den gleichen Unterla­
gen eine Zugdichte von 9 Personen- und 5 Eilzugpaaren auf. Hinzu kom­
men 2 Personenzugpaare von Nürnberg bis Amberg sowie 2 ab Amberg 
nach Schwandorf. Zusätzlich verkehrt Montag bis Freitag 1 Personenzug­
paar von Sulzbach nach Schwandorf. Die Zahl der Güterzugpaare, für die 
laut entgegenkommender Mitteilung der Bundesbahndirektion Nürnberg 
vom 14. 12. 1984 der Bahnhof Luitpoldhütte als „Schaltstation“ fungiert, 
beträgt werktäglich (Montag bis Freitag) insgesamt aus Richtung Nürn­
berg 13 (=  pro Tag im Schnitt 2,6 Einheiten), aus Richtung Schwandorf
17 (=  pro Tag im Schnitt 3,4 E.), in Richtung Nürnberg 10 (=  pro Tag im 
Schnitt 2,0 E.) und in Richtung Schwandorf 20 (=  pro Tag im Schnitt
4,0 E.) Einheiten. Dazu kommen an Samstagen und Sonntagen aus Rich­
tung Nürnberg 2 bzw. 1, aus Richtung Schwandorf 3 bzw. 1, in Richtung 
Nürnberg an beiden Tagen keine, in Richtung Schwandorf 3 bzw. 1 Gü- 
terzugeinheiten. Auffällig ist dabei das klare Bedeutungsübergewicht des 
östlichen Streckenabschnittes zwischen Bahnhof Luitpoldhütte und 
Schwandorf, welches insbesondere am Wochenende deutlich zum Aus­
druck kommt. — Allerdings kommen nach dem bereits genannten Schrei­
ben der Nürnberger Bahndirektion auf dem Streckenabschnitt Nürn­
berg-Sulzbach-Rosenberghütte täglich im Durchschnitt in beiden Rich­
11
tungen je 2 Ganzzugeinheiten hinzu (=  Kokstransporte für die Maxhütte 
in Sulzbach-Rosenberghütte).
Vergleicht man dieses Verkehrsaufkommen z. B. mit den Hauptstrecken 
Schwandorf—Weiden (zusammen 26 Zugpaare) und Regensburg —Neu- 
markt/Opf. — Nürnberg (zusammen 53,5 Zugpaare)5, so schneidet die Am- 
berger Hauptstrecke nicht schlecht ab, insbesondere was den Streckenab­
schnitt nach Osten betrifft, der seit dem Abbau des Parallelgleises zwi­
schen Amberg und Irrenlohe während des 2. Weltkrieges nur ein Gleis be­
sitzt.
Für den Straßenverkehr haben wir zwei zeitlich verschiedene Grundla­
gen. Das Verkehrsflußdiagramm aus meiner Arbeit von 19746 zeigt die 
Straßenbelastung im Raum Amberg -  Sulzbach vor der Fertigstellung der 
Autobahn bis zur Ausfahrt Amberg-W., unterschieden nach Pkw- und 
Lkw-Verkehr im Jahre 1970. — Dazu besitzen wir in der Karte „Freistaat 
Bayern — Verkehrsmengenkarte 1980“7 größtenteils vergleichbare Werte 
für die Straßenbelastung 10 Jahre später. — In Tabelle 1: „Die Entwick­
lung des Straßenverkehrs im Raum Amberg-Sulzbach zwischen 1970 und 
1980 auf ausgewählten Teilstrecken“ sind die wichtigsten Veränderungen 
in Spalte 4 als Prozentwerte zusammengestellt.
Für das Folgende sind Tabelle 1 mit Abbildung 1 und 2 heranzuziehen. 
Neben einer generellen Zunahme des Straßenverkehrs zwischen 1970 und 
1980, wie sie im ganzen Bundesgebiet in diesem Jahrzehnt beobachtet 
wurde, was insbesondere den Pkw-Sektor, aber auch den des Lkws be­
trifft, zeigen sich seit Eröffnung der Autobahn zwischen Nürnberg und 
Amberg-W. sowie Amberg-O. erhebliche Veränderungen in der Straßen­
benutzung des Betrachtungsraumes. Dies trifft besonders für den Lkw- 
Durchgangsverkehr zu.
Vergleicht man z. B. das Verkehrsaufkommen auf der B 14 zwischen 
Nürnberg und Sulzbach/Verteiler im Jahre 1970 mit dem der Autobahn 
zwischen Amberg-W. und Nürnberg im Jahre 1980, so erkennt man 
(s. Querspalten a und c in Tabelle 1) deutlich die Verlagerung des Haupt­
verkehrsaufkommens auf die neue Fernstraße. Das betrifft vor allem den 
Lkw-Verkehr (vgl. 3a mit 3c). Die scheinbare Differenz von 1126 Einhei­
ten weniger auf der BAB 6 gegenüber dem Teilabschnitt der B 14/1970 er­
klärt sich dadurch, daß diese Fahrzeuge heute von Sulzbach direkt die Au­
tobahn bei der Auffahrt Sulzbach —Lauterhofen erreichen. Der Wert ent­
spricht etwa der Verkehrszunahme auf dem Teilabschnitt Sulzbach — Lau­
terhofen (s. Tabelle 1, Spaltern) bis zur Autobahnauffahrt, die mit Aus­
nahme der Lkws den höchsten prozentualen Zunahmewert aller aufge­
führten Teilabschnitte aufweist. — Dennoch ist auf der Strecke der B 14 
nach und von Nürnberg ein beachtlicher Pkw-Anteil verblieben.
Gegenüber dem Autobahnzubringer von und nach Sulzbach ist die pro­
zentuale Zunahme des Verkehrsvolumens auf dem von und nach Amberg 
(=  B 299, s. Tabelle 1, Spalte 4g) geringer ausgefallen, wenn auch die ab­
soluten Werte hier dreimal so hoch liegen. Vor allem die relativ geringe 
Zunahme im Lkw-Verkehr dürfte damit Zusammenhängen, daß 1970 der 
Lkw-Baustellenverkehr zur entstehenden Autobahn mitgezählt worden ist.
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Tabelle 1 :
Die Entwicklung des Straßenverkehrs im Raum Amberg-Sulzbach 
zwischen 1970 und 1980 auf ausgewählten Teilstrecken
Strecke Verkehrsaufkommen nach Veränderungen Bemerkungen
PKW, LKW, insgesamt für i. v. H.
1970 1980 gegenüber 1970
(1) (2) (3) (4) (5)
N -A M -W 5 945 Autobahn
(BAB 6) 1 441 1970 im Bau
a 7 386
A M -W -A M -O 2 527 Autobahntrasse
(BAB 6) 565 1970 geplant
b 3 092
SUL— N ( =  B 14 ab 7 115 2 354 (!) _ 66,9 (!) =  deutliche
Verteiler SUL) 1 395 428 (!) - 69,3 Verkehrs­
c 8 512 2 782 (!) - 67,3 verlagerung
S U L -A M 5 369 7 731 + 44,0 (!) = deutliche
(B 85) 1 342 659 (!) - 50,9 Verkehrs­
d 6711 8 390 + 25,0 verlagerung
AM — Abzweigung 5 655 5 324 _ 5,8 (!) =  deutliche
Schwarzenfeld (B 85) 2 056 918 (!) - 55,3 Verkehrs­
e 7711 6 242 - 19,0 verlagerung
Abzweigung 4 435 5 7121) + 28,8 ») 1980er Zahlen
Schwarzenfeld 1 310 9731) — 25,3 enthalten zusätzlich
-S A D  (B 85) 5 745 6 6851) + 16,4 den Verkehr von
f und zu AM -O/
BAB 6
A M -A M -W 3 279 4 954 + 51,1 2) relativ geringe
(zur BAB 6 über B 299) 619 8902) + 43,82) Steigerung beim
g 3 898 5 844 + 49,92) LKW dürfte mit
Bautätigkeit 1970
an BAB 6 Zusam­
menhängen
AM — Hirschau 2 947 4 599 + 56,1 (!) = deutliche
(Staatsstraße Nr. 2238) 521 1 139 (!) +  118,6 (!) Verkehrs­
h 3 468 5 738 + 65,5 verlagerung
bei LKW’s
A M -S U L  (über 2 802 3 445 + 23,0 (!) =  deutliche
Staatsstraße Nr. 2040 441 227 (!) - 48,5 (!) Verkehrs­
=  alte B 85) 3 243 3 672 + 13,2 verlagerung
i bei LKW’s
SUL —Auerbach 1 851 2 700 + 45,9
(B 85) 627 434 - 30,8
j 2 478 3 134 + 26,5
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Strecke
(1)
Verkehrsaufkommen nach 
PKW, LKW, insgesamt für 
1970 1980 
(2) (3)
Veränderungen 
i. v. H. 
gegenüber 1970 
(4)
Bemerkungen
(5)
SUL — Hirschau 356 2 3653) +  564,33) 3) 1980er Zahlen
(B 14) 1 491 5003) -  66,53) stammen von Meß­
k 1 847 2 8653) +  55,l 3) stelle Gebenbach. 
Nicht ganz mit 
1970 zu vergl., da 
1980 auch Verkehr 
über B 299 von und 
nach AM enthalten 
ist etc.
AM — Schmidmühlen — (R) 2712 2 2744) (!) -  16,1 (!) 4) ohne Verkehr zu
(Staatsstraße Nr. 2165) 900 3 844) (!) -  57,3 (!) und von AM-Süd
1 3612 2 6614) (!) -  26,3(!) (BAB 6)
(!) =  Verkehrsver­
lagerung von 2165 
auf BAB 6 +  B 85 
zu BAB 93
SUL — Lauterhofen 615 1 580 -1- 156,9
(BAB-Auffahrt) 175 293 +  67,4
m 790 1 873 + 137,1
Quelle: Die Werte für 1970 =  amtliche Kfz-Zählung des Straßenbauamtes Amberg, entnom­
men der Abb. 5 aus D. J. MANSKE, 1974, Planungsregionen in der Oberpfaiz =  Regensburger 
Geogr. Schriften Bd. 3.
Die Werte für 1980 entstammen der „Verkehrsmengenkarte 1980“, hrsg von der Obersten Bau­
behörde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, München, 1980..
Welches wirkliche Ausmaß der durchgehende Lkw-Anteil am Verkehrs­
aufkommen von Amberg zur neuen Autobahn angenommen hat, läßt die 
hohe Zunahme dieses Sektors bei genereller Steigerung des Verkehrsauf­
kommens auf der Staatsstraße 2238, Amberg — Hirschau, erkennen. Sie 
dient als Autobahnzubringer für den Verkehr von und nach der B 14 zwi­
schen Hirschau und Wernberg ( — Staatsgrenze) und verzeichnet die höch­
ste prozentuale Steigerungsrate im Lkw-Verkehr (s. Tabelle 1, Spalte 4h) 
des ganzen Betrachtungsraumes. Daß dem so ist, bestätigt die geradezu 
korrespondierende Lkw-Frequenzabnahme auf der B 14 zwischen Sulz­
bach und Hirschau (man vgl. die Spalte 4h mit 4k aus Tabelle 1).
Deutliche Verkehrsverlagerungen sowie eine teilweise Umorientierung 
von der direkten Verbindung durch das Vilstal nach Regensburg über 
Schwandorf nach Regensburg haben sich mit der Fertigstellung der BAB 6 
bis zur B 85 zusätzlich ergeben. Hier sind vor allem der verringerte Lkw- 
Verkehr auf der B 85 zwischen Amberg bis zur Abzweigung nach Schwar­
zenfeld, der Vilstalstraße und der Strecke Amberg — Sulzbach (=  B 85 alt) 
zu erwähnen, wobei zudem eine generelle Schrumpfung des Verkehrsvolu­
mens auf dem erstgenannten Abschnitt und der Vilstalstraße zu beobach­
ten ist.
Die enorme Zunahme des Pkw-Verkehrs auf der B 14 zwischen Sulz­
bach—Hirschau (s. Spalte 4k) dürfte nicht realistisch sein, da 1980 an der 
Meßstelle Gebenbach mit dem Verkehr auf der B 14 auch der über die 
B 299 von und nach Amberg sowie der von der Staatsstraße 2120 Am­
berg — Hahnbach — Vilseck auf die B 14 mitgezählt worden ist. Die wirkli­
chen Verhältnisse deuten — auch mit Fehlern behaftet — die verringerten 
Werte für den Lkw-Anteil an. Eine mit der Eröffnung der Autobahn nicht 
zusammenhängende Reduzierung des Lkw-Verkehrs um über 30% weist 
Spalte 4j für die Strecke Sulzbach — Auerbach (B 85) bei gleichzeitiger be­
achtlicher Zunahme des Pkw-Anteils auf.
2.1 Verkehrsgeographische Auswertung der heutigen Verkehrsverhältnisse 
in der westlichen mittleren Oberpfalz
Der Bahnverkehr mit seinem vor allem auf der Strecke Nürnberg —Am­
berg — Schwandorf beachtlichen Verkehrsaufkommen von werktäglich ca. 
45 Zugeinheiten sowie auf der Strecke (Nürnberg — ) Neukirchen b. Sulz­
bach — Weiden mit werktäglich 40 Zügen spiegelt einen klaren W-O-Trend 
wider.
Die gleiche dominierende Tendenz ergibt die Betrachtung des Straßen­
verkehrs, der zudem zwischen 1970 und 1980 beachtlich angestiegen ist. 
Dies wird noch deutlicher, wenn man bedenkt, daß das stark gewachsene 
Verkehrsvolumen auf den Zubringerstrecken zur Autobahn (Sulzbach — 
Lauterhofen, Amberg — Ursensollen = B 299, vor allem Amberg — 
Hirschau = Staatsstraße 2238) ebenfalls der W-O-Verkehrsrichtung zuzu­
rechnen ist. Zählt man alle dieser Richtung zugehörenden Werte zu­
sammen, so ergibt sich ein tägliches Verkehrsaufkommen von etwa
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18 000— 19 000 Fahrzeugen pro 24 Stunden innerhalb und durch die westli­
che mittlere Oberpfalz, wobei der innerörtliche Verkehr nicht gerechnet ist.
Demgegenüber besitzt das Verkehrsaufkommen nach SW auf der B 299 
in Richtung Kastl —Neumarkt (1980 insgesamt 1599 Einheiten pro Tag) 
nach SO in Richtung Schmidmühlen -  Regensburg (1980 insgesamt 
2661 Einheiten pro Tag) und nach NW in Richtung Auerbach -  Bayreuth 
(1980 insgesamt 3134 Einheiten pro Tag) untergeordnete Bedeutung (vgl. 
auch die Balkenstärke der Verkehrsfrequenzen auf der Verkehrsmengen- 
karte 1980 des Freistaates Bayern).
Auffällig ist, daß die Karte „Freistaat Bayern —Verkehrsmengenkarte 
1980“ von Amberg aus nach N und S keine überregional durchgehende 
Straße aufweist. Denn die Staatsstraße 2120 endet in Vilseck, nach S über 
Köfering hinaus gibt es nur Kreisstraßen. In beiden Richtungen blockie­
ren Truppenübungsplätze einen direkten Durchgang (Grafenwöhr und 
Nainhof-Hohenfels) und zwingen zu beachtlichen Umwegen.
Wenden wir uns nun der Stadt Amberg selbst zu. Dem aufmerksamen 
Betrachter fallen im Stadt- und Straßenbild Arnbergs einige Ungereimt­
heiten auf, die ihn zu der Frage veranlassen, ob die soeben skizzierten ver­
kehrsgeographischen Verflechtungen schon immer so waren oder ob hier 
vielleicht Veränderungen eingetreten sind, die sich z. B. noch in Straßen­
namen ausdrücken. — Da gibt es in der östlichen Altstadt eine Untere und 
Obere Nabburger Straße, ein Nabburger Tor und einen Nabburger Tor­
platz — Namen, die eine Verkehrsrichtung andeuten, die sich aber östlich 
des Nabburger Torplatzes in Straßennamen nicht wiederfindet (s. Abb. 3). 
Statt dessen beginnt dort die Regensburger Straße, welche aber nach 
Schwandorf führt. Auch der Verkehrswegweiser deutet in diese Richtung, 
obwohl die direkte Verbindung nach Regensburg durch das Vilstal ver­
läuft. Diese Straße heißt jedoch Schlachthofstraße und läßt keine überlo­
kale Verkehrsrichtung erkennen.
Ähnliches bietet die Georgsstraße. Sie wird im W einfach in ihrem Aus­
gang durch den Jesuitenkomplex blockiert. Lediglich ein Fußweg, vorbei 
an St. Georg, durch einen Mauerdurchlaß und über eine Holzbrücke über 
den Stadtgraben hinweg, zeichnen den alten Trassenverlauf nach W noch 
nach.
Die etwas verwirrenden Richtungshinweise aus den genannten Stra­
ßen-, Stadttor- und Platznamen bieten einen Ansatzpunkt zu einem gan­
zen Bündel von Verkehrsentwicklungen und Veränderungen, welche Am­
berg und sein Umland erfahren haben. Ein kleiner Trick, den ich 1974 in 
meiner oben genannten Arbeit (s. Abb. 4) angewendet habe, zeigt Amberg 
als einstigen verkehrsgeographischen Mittelpunkt der Oberpfalz. Weder 
die heutige Regierungsbezirksstadt noch Weiden besitzen ein so klar aus­
gebildetes Straßensystem. Man achte darauf, daß auch Straßen nach N 
und S führen, welche heute von den genannten Truppenübungsplätzen 
unterbrochen werden.
Die Frage, welche Prozesse zu den vorher geschilderten gegenwärtigen 
Verkehrsverhältnissen geführt haben und wie der frühere verkehrsgeogra­
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phische Zustand gewesen ist, soll die folgende historisch-geographische 
Betrachtung zu klären versuchen.
3. Das Verkehrsnetz der westlichen mittleren Oberpfalz mit Amberg als Zen­
trum im 11./12., 14. —16. und bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
Drei Zeitquerschnitte mögen vor allem Arnbergs Bedeutung sowie die 
Entwicklungen und Veränderungen im Verkehrsnetz der westlichen mitt­
leren Oberpfalz belegen.
3.1 Die Altstraßen- und Verkehrssysteme der westlichen mittleren Ober­
pfalz in den frühesten historisch faßbaren Phasen — Einige verkehrsgeo­
graphische Überlegungen
Mustert man zur Frage der Altstraßen in der Oberpfalz die historische wie 
geographische Literatur durch, so findet man als älteste Routen immer 
wieder zwei von N nach S verlaufende Altwege, die im wesentlichen pa­
rallel zum Naabtal verlaufen und als „Bernstein-“ und erheblich später als 
„Magdeburger Straße“ bezeichnet werden.8 Während die sogenannte 
„Bernsteinstraße“ von N über das Gebiet der sächsischen Saale, das in­
nere, niedere Fichtelgebirge, den Raum Kemnath, Amberg nach S zur Do­
nau bei Regensburg verlaufen sein soll9, wird die im 2. nachchristlichen 
Jahrhundert erstmals von Claudius Ptolemäus erwähnte N-S-Straße paral­
lel zum Naabtal bzw. im Naabtal angesiedelt.10 Da der dabei vor allem 
von M. HARDT ins Auge gefaßte Verlauf durch das Naabtal z. T. mit ei­
genartigen Umwegen für einen so alten Naturweg11 ungewöhnlich, ja un­
wahrscheinlich ist — er verknüpft ausgesprochene Hochstraßenabschnitte 
mit wesentlich jüngeren Talabschnitten und mehreren Flußübergängen 
über die Naab — habe ich 1978 im neuen Landkreisbuch „Im Spiegel der 
Zeiten — der Landkreis Amberg-Sulzbach“ eine alte Hochstraßentrasse 
auf dem westlichen Hochgestade parallel zum Naabtal auf Grund von Ge­
ländebefunden und Auswertungen der entsprechenden topographischen 
Karten im Maßstab 1:25 000 vorgeschlagen.12
Ferner hält der Regensburger Vor- und Frühgeschichtler W. TOR­
BRÜGGE die Benennung der ersten Trasse als „Bernsteinstraße“ auf 
Grund der zuwenigen vor- und frühgeschichtlichen Funde entlang der 
vorgeschlagenen Trasse für nicht gerechtfertigt und damit auch ihre Ein­
stufung als älteste Route nicht für sinnvoll.13 F. STARK beginnt deshalb 
(1978 b) mit Recht bei der Betrachtung des Altstraßennetzes mit dem von 
Ptolemäus genannten Altweg parallel zum Naabtal. Ich halte beide Alt­
wege, die sogenannte Bernsteinstraße wie den bei Ptolemäus genannten für  
zwei Varianten ein und desselben Altstraßensystems.
Eine Klärung dieses Problems versuchte ich 1978 bereits anzubieten. 
Denn Geländebefund und Auswertung des Wege- und Straßennetzes mit 
Hilfe der topographischen Karte 1:25 000 ergeben klar nachvollziehbare 
Routen sowohl für die westliche wie die parallel zum Naabtal verlaufende
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Trasse, wobei man möglicherweise, wie Altstraßenfunde andeuten könn­
ten, zusätzlich sogar eine Trasse östlich parallel zum Naabtal in Erwägung 
ziehen muß. Bei meinen Überlegungen spielte vor allem eine Rolle, daß 
beide Routen (die östliche über den Raum Eger, die westliche wie vorhin 
beschrieben) einen ausgesprochen gestreckten Verlauf aufweisen, was 
nach A. BIRK „Die Straße. Ihre Verkehrs- und bautechnische Entwick­
lung im Rahmen der Menschheitsgeschichte“, Karlsbad 1934 (Neudruck 
Aalen 1971) für ein hohes Alter spricht, und daß beide sowohl im nördli­
chen wie im südlichen Zielgebiet Zusammentreffen bzw. aller Wahrschein­
lichkeit zusammengetroffen sind (im N Raum Magdeburg mit Richtung 
Wismarer Bucht, die nach Ptolemäus das Ziel der Naabtalparallele war, 
im S in Regensburg).
Da ähnliche Routenbündel nahezu bei allen Altstraßenrichtungen auf- 
treten, wie wir im folgenden besonders deutlich am W-O-Altstraßennetz 
zwischen Nürnberg und Prag sehen werden, wobei der Verkehr z. T. 
gleichzeitig, z. T. in zeitlich nacheinander folgenden Perioden einmal die 
eine, dann die andere Trasse bevorzugte, gehe ich davon aus, daß beide al­
ten N-S-Routen einem N-S-gerichteten Verkehrssystem angehören, welches 
z. T. gleichzeitig, z. T. nacheinander in Funktion war und zu dem zusätz­
lich auch noch verschiedene Verkehrsträger wie Altstraßentrasse und 
Flußtrasse, wie z. B. die Naab, gehört haben. Hinsichtlich der Altersdatie­
rung folge ich dabei W. TORBRÜGGE (a. a. O.), H. STURM (1959 und 
1971) und F. STARK (a. a. O.), die sich alle an die Nennung der N-S- 
Straße bei Ptolemäus anlehnen.
3.1.1 Die früheste erschließbare Phase
Noch immer setzt alle Altstraßenarbeit in der Oberpfalz an der fundamen­
talen Sammelarbeit Anton DOLLACKERs an, der in mühevoller Kleinar­
beit den Raum der mittleren Oberpfalz nach Altstraßenresten im Gelände 
abgesucht hat. Seine in mehreren Publikationen dargelegten Funde hat er 
1938 zusammengefaßt und in einer Karte dargestellt. Amberg liegt dabei 
im Zentrum eines nach allen Seiten ausstrahlenden Netzes (s. Abb. 5).
Michel HARDT hat sodann in einer Reihe von Arbeiten (z. B. 1956, 
1957, 1958, 1962) versucht, DOLLACKERs Ergebnisse zu differenzieren 
und in der Trassierung noch klarer zu fassen. Denn bereits HARDT stellte 
fest, daß DOLLACKER zwar nahezu alle Routen erfaßt hatte, jedoch kei­
nerlei Unterscheidung nach lokaler, regionaler oder überregionaler Be­
deutung noch nach Alter der einzelnen Trassen getroffen hatte. HARDT 
versuchte dies in seinen Arbeiten von 1956 und 1957. Da er dabei aber nur 
einzelne Trassen untersuchte und nicht das ganze System gleichzeitig be­
trachtete, blieb sein anerkennenswerter Versuch im Ansatz stecken.
Im 3. Kapitel meines Beitrags für das Landkreisbuch des Kreises Am- 
berg-Sulzbach (1978) habe ich versucht, aufgrund der vorhandenen ein­
schlägigen Literatur, eigener Geländefunde und Interpretation der ent­
sprechenden topographischen Karte 1:25 000, zu einer ersten altersmäßi­
gen Differenzierung des Altstraßennetzes um Amberg-Sulzbach zu kom­
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men, wobei klar gesagt sei, daß es sich dabei nur um ein vorläufiges Er­
gebnis handelt, das verbesserungsbedürftig ist.12
Für unsere Betrachtung ergeben sich dabei zwei interessante Fakten: 
Die beiden ältesten nachweisbaren Altstraßenrouten, nämlich die bei Pto­
lemäus genannte Naabtalparallele und die von A. DOLLACKER durch 
verschiedene Geländefunde nachgewiesene karolingische Altstraße von 
Forchheim über Hersbruck, Lauterhofen nach Premberg an die Naab und 
von dort weiter nach Regensburg, deren Stützpunkte im Diedenhofer Ka- 
pitulare Karls d. Großen von 805 genannt werden, verlaufen weit am 
Kernraum der westlichen mittleren Oberpfalz vorbei (=  die beiden in der 
Kartenskizze violett gezeichneten Routen).
Überraschenderweise gibt es aber weitere Altstraßentrassen, die im N 
wie im S von Sulzbach und Amberg vorbeiführen (Hirschbach — Süßer 
Berg —Hohe Straße, Hochstraße von W über Ursensollen — Ensdorf zur 
Naab). Sie werden von einer Trasse gekreuzt, die von südlich Kastl über 
den Süßen Berg — Freihung von SSW nach NNO zieht, sowie von einer 
weiteren Route zwischen westlich Illschwang und Süßer Berg verbunden. 
Hierzu gehört noch eine von DOLLACKER vermutete Linie, die zwi­
schen Hohenburg und Rieden den Namen „Alte Straße“ trägt und nach 
Wolfring führt. — Alle, mit Ausnahme der von DOLLACKER vermute­
ten N-S-Trasse von Hohenburg über Sulzbach nach N, laufen z. T. in un­
mittelbarer Nähe der Siedlungsstellen Arnbergs und Sulzbachs vorbei, 
eine Tatsache, die nach der Altstraßenforschung auf ein höheres Alter der 
Trassen als das der Siedlungen schließen läßt, da spätestens seit dem 
12. Jahrhundert das sich verdichtende Siedlungsnetz der Städte und 
Märkte dazu führt, daß die Straßen bzw. Wege durch diese hindurch ge­
führt werden.
Die in der Karte (1978) violett und ziegelrot gezeichneten Altstraßentras­
sen dürften somit alle älter als Amberg und Sulzbach sein.
3.1.2 Die Phase der Verkehrsnetzentwicklung im Zusammenhang mit den 
ersten urkundlichen Nennungen Arnbergs — Fernhandelsphase ohne 
Eisen- und Erztransporte
Mit Arnbergs erster urkundlicher Nennung im Jahre 1034 anläßlich einer 
Schenkung verschiedener Rechte durch Kaiser Konrad II. an Bischof 
Eberhard von Bamberg ist ein für unsere Betrachtung sehr bedeutsamer 
verkehrsgeographischer Aspekt verbunden14. Denn das neben anderen 
Rechten, wie der Erhebung von Gebühren aus dem Fernhandel (merca- 
tum) oder das Treffen rechtlicher Verordnungen (leges facere), verliehene 
„naulum“ (Erhebung eines Schiffzolls) beweist einmal, daß bereits zu die­
ser Zeit die Vils ab Amberg als Schiffahrtsweg diente und m. M. n., daß 
die Wasserstraße zu einem wesentlichen Teil die Fortsetzung eines von N 
kommenden Handelsweges bildete.15 Hier wurden die Waren wohl zum 
größeren Teil von der Achse auf das Schiff umgeschlagen, zumal ein 
Schiff zu damaliger Zeit den Inhalt von 3 — 5 Wagenladungen aufnehmen 
konnte16.
19
Diese Behauptung, die Vils sei in erster Linie Teil einer N-S-Handels- 
straße gewesen, bedarf natürlich des Beweises, zumal kompetente Histori­
ker, die sich mit der Vils als Schiffahrtsweg befaßt haben, der Frage nach 
der Herkunft der Transportgüter auf der Vils zur damaligen Zeit elegant 
ausgewichen sind oder andeutungsweise mit Warenumschlag von der 
noch zu erläuternden W-O-Straße auf die Vils mit südlicher Zielrichtung 
rechnen17. Doch ist die Beweisführung m. E. relativ einfach. Einmal exi­
stiert die von M. HARDT 1957 beschriebene N-S-Trasse, die er noch als 
Bernsteinstraße bezeichnet. In ihrem gestreckten Verlauf und überwie­
gend auf Höhen dahinziehend, besitzt sie die Haupteigenschaften eines al­
ten Fernweges.
Sodann aber erscheint es absurd, sowohl Güter aus Böhmen über die 
besser schiffbare Naab hinweg zur weniger gut schiffbaren Vils zu trans­
portieren, um sie von dort nach S zu schaffen. Handelsgüter von O nach S 
wurden sicherlich beim bereits am 30. Juni 929 erstmals in einer Schen­
kungsurkunde Kaiser Heinrichs I. erwähnten Nabburg auf die Naab bzw. 
von ihr auf Fuhrwerke umgeschlagen, zumal, wie uns H. STURM 1971 
überzeugend gezeigt hat, dort der Fernhandel um diese Zeit auch durch 
die eigenartige St.-Nikolaus-Kirche im Stadtteil Venedig bzw. ihre Vorläu­
ferin belegt ist. Schließlich weist das Patrozinium der „Magazinkirche“ 
eindeutig auf den Fernhandel hin. Denn nach E. NEWEKLOWSKY 
(1952) ist St. Nikolaus u. a. Schutzpatron der Schiffer und Kaufleute, was 
auch in der Brockhaus-Enzyklopädie nachzulesen ist.
Gleiches gilt für Waren, die von W in Richtung Donau bei Regensburg 
bestimmt waren. Hier boten sich seit alters Main-Rednitz-Rezat und Alt­
mühl als bessere Verbindung an als der Umweg über die Vils. Als Beleg 
für diese Überlegung sei nur auf den Versuch Karls d. Großen hingewie­
sen, im Jahre 793 Fränkische Rezat, Rednitz und Altmühl miteinander zu 
verbinden und so einen durchgehenden Schiffahrtsweg zu schaffen. — So 
bleibt eigentlich nur der N-S-Handel, will man nicht annehmen, daß Kon­
rad II. Bischof Eberhard mit dem „naulum“ ein recht nutzloses Privileg ver­
ehrt hat, was STURM in der genannten Arbeit ebenfalls bezweifelt.
1094 können wir dann auch die W-O-Trasse urkundlich fassen. Sie wird 
aus dem Reisebericht eines Prager Domherren ersichtlich, der sich in der 
Begleitung der Bischöfe von Prag und Olmütz auf dem Wege von Mainz 
nach Hause befand. Der Weg führte offensichtlich an der St.-Georgs-Kir- 
che vorbei, die er wegen der dort den Boden bedeckenden zahlreichen 
Leichen erwähnt und darauf hin weist, daß sie zusammen mit einigen Häu­
sern etwas außerhalb des Ortes liege. Mit dieser Schilderung können wir 
die heutige St.-Georgs-Straße erfassen, die damals — noch nicht durch 
den Bau des Jesuitenkollegs nach 1716 blockiert — an St. Georg vorbei 
nach W führte.
Auch über die Handelsgüter wissen wir etwas Bescheid, wenn auch die 
Angaben erst dem 12. Jh. entstammen18. Es handelt sich vornehmlich um 
Felle, Honig, Getreide, Wein, Wolle, Öl, Salz und wohl auch Vieh, nicht 
genannt wird für die frühe Zeit Eisenerz und Eisen.
Damit erweist sich Amberg gleich anläßlich seiner ersten urkundlichen
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Nennung als Fernhandelsetappenort im Kreuzungspunkt von W - 0  und 
N —S verlaufenden Fernhandelsrouten, die beide zu alten Altstraßensyste- 
men gehören. Zusätzlich bietet sich offenbar für den N-S-Strang hier noch 
die Möglichkeit der Umladung von der Achse auf das Schiff, was bis 
heute für einen solchen Ort ein großer verkehrsgeographischer und wirt­
schaftlicher Pluspunkt ist (vgl. Kopfstation eines Flußschiffahrtsweges, 
z. B. Regensburg). Wichtig ist dabei ferner, wie der bereits mehrfach zi­
tierte H. STURM überzeugend nachgewiesen hat, daß es sich um einen 
Fernhandel ohne die späteren Erz- und Eisentransporte gehandelt hat und 
daß es damals im Gegensatz zu heute offensichtlich einen bedeutenden 
N-S-Fernweg über Amberg gab.
3.1.3 Wie sah Amberg-Sulzbachs Altstraßensystem aus?
Eines der Hauptprobleme bei der Altstraßenforschung ist neben der flä­
chenhaften, vollständigen Erfassung aller Trassen im Gelände die zeitli­
che Einordnung der Routen -  nicht alle waren immer in Benutzung -  
und die Differenzierung aufgrund der Geländebefunde nach lokalen, re­
gionalen und überregionalen Altstraßenzügen. Hier bestehen für die frü­
hen Perioden zumindest derzeit die größten Schwierigkeiten. Denn 
schriftliche Überlieferungen mit eindeutig identifizierbaren Trassenbe- 
schreibungen sind, zumindest mir, nicht bekannt. Man kann deshalb nur 
aus Vergleichen der Trassen untereinander und mit denen anderer Räume 
über allgemeine Charakteristika etwas vorankommen. Dazu gehören rela­
tiv gestreckter Verlauf und überwiegende Trassenführung als Höhenwege. 
Solche Routen zählen in der Regel zu den ältesten, wenn dann noch Grä­
berfelder, alte Siedlungsplätze und alte Schutzeinrichtungen entlang einer 
solchen Trasse liegen, wie das A. DOLLACKER 1919 für den karolingi­
schen Handelsweg von Forchheim nach Premberg nachgewiesen hat, 
dann liegt ein ausgesprochener Glücksfall vor.
Genauso schwierig ist es, zwischen lokalen und regional/überregiona­
len Verbindungen zu unterscheiden. Auf Grund langjähriger Beobachtun­
gen, die sich anläßlich eines im Frühjahr durchgeführten Geländeprakti­
kums im Raum Amberg mit Studenten der Geographie von der Universi­
tät Regensburg z. T. bestätigt haben,19 bieten Bergstrecken gewisse An­
haltspunkte, da bei den eisenbereiften Wagen sich hohlwegartige Rinnen 
gebildet haben. Wurde eine solche Trasse sehr intensiv befahren, so bilde­
ten sich viele nebeneinander den Hang hinaufziehende Rinnen. Durch 
Vergleich mit urkundlich belegbaren Trassen kamen wir daher zu der An­
sicht, daß eine regional bis überregional bedeutende Altfernstraße in sol­
chem Gelände in der Regel mehr als 5 parallel verlaufende Spuren hinter­
lassen hat. Danach könnte man schließen: je mehr Spurrinnen, desto be­
deutender die Straße. Leider zeigten die Geländebefunde vor allem nörd­
lich Amberg, daß das nicht immer zur Einordnung ausreicht. Denn wir 
fanden auch eine Trasse, die südlich des Süßen Berges nachweisbar zwi­
schen 7 —10 Spurrinnen, auf dem Eisensandstein im Anstiegsbereich des 
Süßen Berges aber nur noch zwei sehr tief eingegrabene (über 2 m) und
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1—2 sehr flache Spurrinnen besaß. Andererseits ergab die Geländebege­
hung eine Reihe von Hinweisen aus Steinwegkreuzen, Feldmarterln, ja so­
gar Kapellen, wie z. B. der St.-Donatus-Kapelle oberhalb Aschach, daß 
sich an solchen Stellen oft Altstraßen verzweigt, gebündelt oder gekreuzt 
haben. Ein schönes Beispiel für eine solche Altstraßenkreuzung ist bei der 
St.-Martini-Marter südsüdwestlich des Blauberges, wo sich eine Altfern­
straße von Amberg über Aschach nach Luhe mit einem vermutlich lokal 
bis regional bedeutenden Verbindungsweg von Pursruck nach Gebenbach 
kreuzte (s. dazu Bildteil).
Die Altstraßenreste (Hohlwegrinnen), die man rings um Amberg allent­
halben findet, liegen heute meist unter Wald und sind deshalb schwer zu 
fotografieren. Um aber einen Eindruck zu vermitteln, sind im Bildteil ei­
nige Aufnahmen aufgenommen, die von den Höhenstraßen Schmidmüh­
len—Köfering—Amberg, Amberg — Aschach, der Fortsetzung bis zur Ga­
belung bei St. Donatus sowie der Streckenkreuzung der Route Amberg — 
Aschach — Blauberg — Luhe20 bei der St.-Martini-Marter stammen. 
Aschach im NO Arnbergs scheint eine Verkehrsverteilerfunktion gehabt 
zu haben, so daß bis Aschach offenbar mehrere Routen auf einer Trasse 
verliefen, worauf z. B. die bis zu 20 Hohlwegrinnen entlang des Aschacher 
Weges im südlichen Wagreiner Wald hindeuten (s. die Bildbeilage).
In diese Zeitphase gehört, wie auch die Bilder beweisen, das auf Am­
berg und Sulzbach zulaufende Höhenstraßennetz, welches auf Karte 4 
meiner Arbeit von 1978 rosa dargestellt ist.
3.2 Die Verkehrssysteme der westlichen mittleren Oberpfalz während des 
14.— 16. Jahrhunderts — Fernhandel plus Eisen- und Eisenerztransporte
Drei Hauptunterschiede zeichnen sich n. m. M. gegenüber der vorher ge­
schilderten Periode ab.
Seit dem Ende des 13. Jahrhunderts tritt in zunehmendem Maße zum 
Fernhandel auf den beiden Altstraßensystemen als Frachtgut das aus dem 
Amberg-Sulzbacher Raum stammende Eisenerz, Schieneisen und Eisen­
bleche, die später auch in Amberg verzinnt wurden. Nach F. STARK 
(1978 a) läßt dabei der Fernverkehr auf dem N-S-System generell auf allen 
Zweigrouten etwas nach, während das Verkehrsvolumen von W nach O 
und umgekehrt noch zunimmt. Die Vils dient nun in erster Linie dem Ei- 
sen- und Eisenerztransport stromabwärts und dem Salztransport strom­
aufwärts, wobei freilich andere Güter nicht fehlen21. Hierin liegt vielleicht 
die Ursache dafür, daß man auch für frühere Zeiten mit der in Amberg 
endenden Schiffahrt den N-S-Transportweg enden ließ. Gleichzeitig be­
sitzt Amberg in der Ausübung der Vilsschiffahrt nahezu eine Monopol­
stellung, was vor allem Sulzbach zu spüren bekommt, obgleich beide 
Städte seit 1341 in der Hammereinung wirtschaftlich verbunden sind. 
Auch den Konkurrenten Schmidmühlen, der bereits nachweislich seit 
1010/1020 auf der Vils und Naab bis Regensburg Schiffahrt betreibt22, 
versucht Amberg immer mehr in seiner Bewegungsfreiheit einzuengen, 
wobei es von seinem Landesherrn dabei tatkräftig unterstützt wird.
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Schließlich hat sich seit dem 12./13. Jahrhundert eine grundlegende Ände­
rung in der Trassenführung der Straßen nicht nur in der Oberpfalz, son­
dern im gesamten Heiligen Römischen Reich Deutscher Nation ergeben. 
Denn mit dem Entstehen und Wachsen der Städte und Märkte verlagerte 
sich das Altstraßennetz, durch Geleitrechte, Maut- und Zollstellen, Stapel­
rechte sowie Wegegebote bzw. -verböte direkt oder indirekt beeinflußt, 
von den älteren Höhenlinien in die Täler. Städte und Märkte werden so in 
das Straßennetz eingebunden und profitieren durch die genannten Sta­
pel-, Geleitrechte und Zollstationen vom Fernhandel.
Eines der Paradebeispiele einer solchen Entwicklung mit ihren Auswir­
kungen ist die sowohl von M. HARDT wie F. STARK beschriebene Um­
legung der sogenannten Goldenen Straße von Nürnberg nach Prag inner­
halb unseres Betrachtungsraumes. Ursprünglich in mehreren Ästen als 
Hochstraße von W nach O, z. B. nördlich Hirschau — Schnaittenbach als 
„Hohe Straße“ auf dem Kohlberger Höhenrücken verlaufend, wurde sie 
zur Talstaße, welche von Sulzbach über Gebenbach durch die Hirschau- 
Schnaittenbacher Senke über Wernberg —Waidhaus —Pfraumberg —Pil­
sen nach Prag verläuft (=  entspricht der Trasse der B 14!). Als Kaiser 
Karl IV. um 1350 mit den Landgrafen von Leuchtenberg in Fehde liegt, 
verbietet er den direkten Weg über Wernberg —Waidhaus und erzwingt 
den Umweg über Weiden — Bärnau —Tachau nach Pilsen und Prag. Dar­
aus resultiert Weidens erste Blütezeit als Fernhandelsetappenort.
Transportiert wurde auf den Oberpfälzer Fernhandelsstraßen zu dieser 
Zeit, wie H. JUNGWIRTH (1931) aus Unterlagen für das Jahr 1543 be­
richtet, Wein, Heringe, Honig, Öl, Wolle, Federn, Blei, Kupfer, Zinn, 
Schmalz, Waidaschen, rauher Stahl, Messerklingen, Glas, Stockfisch, Ei­
benholz und Vieh, daneben natürlich auch Salz, Eisen, Erz u. a.
Die ungefähre Veränderung des Straßennetzes zeigt Karte 4 in 
MANSKE 1978 mit den gelben Routen der Verkehrslinien.
3.3 Die Verkehrssysteme der westlichen mittleren Oberpfalz bis zur Mitte 
des 19. Jahrhunderts — Intensivierung und Verluste
Beide Hauptverkehrsrichtungen bestehen bis in die Mitte des 19. Jahrhun­
derts fort, wobei vor allem Amberg Kreuzungspunkt bleibt. Jedoch 
scheint sich, wie F. STARK (1978 a) meint, während des 17. Jahrhunderts 
der N-S-Verkehr etwas mehr auf die Naabtaltrasse verlagert zu haben, 
ohne daß deshalb die westliche Spange über Amberg verödet wäre. Dies 
ändert sich jedoch ab der Mitte des 18. Jahrhunderts grundlegend.
Auch bei der O-W-Route erfolgt eine Verlagerung des Hauptverkehrs­
aufkommens im 17., 18. bis Mitte des 19. Jahrhunderts von der Trasse der 
Goldenen Straße über Wernberg —Waidhaus —Pfraumberg auf die ältere 
südliche, wobei diese nun von Amberg aus aber nicht mehr über Nab- 
burg23, sondern über Schwarzenfeld — Neunburg v. W. — Rötz — Waldmün­
chen—Taus—Pilsen nach Prag führt. Bereits im 16. Jahrhundert hatte sich 
der Verkehr von der Umwegstrecke über Weiden —Bärnau —Tachau auf 
die direkte Strecke durch leuchtenbergisches Territorium zurückverlagert,
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wie mehrere Klagen der Städte Weiden und Tachau erkennen lassen (s. 
dazu F. STARK 1978 a).
Entscheidende Veränderungen positiver und negativer Art, vor allem 
für Amberg, erfolgten im 18. und beginnenden 19. Jahrhundert.
3.3.1 Das Ende der Vilsschiffahrt
Wie P. DÜMMLER 1973 nachweist, hat sich der Schiffsverkehr auf der 
Vils von Amberg aus während des 16. bis ins 17. Jahrhundert beachtlich 
intensiviert. Bestand der Amberger Schiffszug, wie auch Kaufbelege über 
Schiffe und Abrechnungen über Schiffsbauten im Bereich des Wingers- 
hofs vor den Toren Arnbergs belegen24, anfangs offensichtlich aus 2, dann 
3 Einheiten, so wird er seit 1543 bis ins beginnende 17. Jahrhundert auf
5 erweitert. Von 1550 bis 1555 bestand er nach P. DÜMMLER (1973) aus
6 Schiffen. 1607 scheint man nach der transportierten Erzmenge zu schlie­
ßen, an 2 Wochenenden sogar mit 8 Schiffen gefahren zu sein. Doch be­
reitet die Erweiterung des Schiffszugs an den Fällen erhebliche Schwierig­
keiten, da nach Öffnung derselben meist für die letzten 2 bis 3 Schiffe das 
Wasser nicht mehr ausreichte und man häufig den nächsten Fall öffnen 
mußte, um den ersten mit dem ganzen Zug passieren zu können. Dies 
führte häufig dazu, daß der Amberger Schiffszug bei der Bergfahrt nicht 
wie geplant Amberg am Donnerstagnachmittag erreichte, sondern erst am 
Freitag oder gar am Samstag. Da das letzte Schiff zudem nach alter Tradi­
tion immer das aus Schmidmühlen war, gab es wegen der Erweiterung des 
Amberger Schiffszuges laufend Streitereien, so daß man sich schließlich 
auf 4 Amberger und 1 Schmidmühlener Schiff für einen Zug von und 
nach Regensburg einigte.
Zudem führte mit der Errichtung der Jungen Pfalz nach dem Kölner 
Spruch von 1505 ein Großteil des Schiffahrtsweges praktisch durch „Aus­
land“. Dies führte vor allem dazu, daß den Ambergern das Schiffahrts­
monopol auf der Vils streitig gemacht wurde. Die Restriktionen für das 
Schiff aus Schmidmühlen wurden nicht mehr eingehalten, ja es tauchten 
schließlich vor allem auf der Naab, aber auch teilweise auf der Vils Kon­
kurrenzschiffe aus Regensburg, Etterzhausen und Pielenhofen, auf der 
Naab sogar Schiffe aus Ingolstadt auf. Zudem nahmen die Schwierigkei­
ten mit den Fallinhabern bei den Mühlen und Hammerwerken laufend zu, 
welche die Fälle größtenteils auf eigene Kosten erhalten mußten, aber 
kaum einen Nutzen vom Schiffsverkehr hatten.
1757 wird dann die Vilsschiffahrt im Zuge der Verstaatlichung des Salz­
handels25 vom Bayerischen Staat übernommen. Auch die Schmidmühlener 
Schiffahrtsrechte werden 1763 vom Staat abgelöst (s. J. B. LASSLEBEN 
1931). Schon 1788 dachte man aufgrund der hohen Unkosten, welche die 
Vilsschiffahrt verursachte, und der zahlreichen Beschwerden der Fallinha­
ber und Grundstücksanrainer daran, diese einzustellen. Da aber mit ihr 
der Lebensunterhalt zahlreicher Bediensteter verbunden war und der Erz­
transport zu den Hämmern noch immer größtenteils per Schiff erfolgte, 
ließ man den Plan wieder fallen.
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1820 hatte sich jedoch die Salzfracht auf der Vils gegenüber der Straße 
so verteuert, daß sich bei den 18 000 Salzscheiben des königlichen Ärars 
in Amberg ein Verlust von 7275 Gulden ergeben hatte (nach LASS­
LEBEN a. a. O.).
1826 wurde schließlich die Vilsschiffahrt eingestellt, die in den letzten 
Jahren ihres Bestehens pachtweise von einem Schiffahrtskonsortium aus 
Stadtamhof durchgeführt worden war. Zwar bemühte man sich noch 
mehrmals, durch Verbesserungen am Schiffahrtsweg sie wieder zu bele­
ben. Es sollten Kammerschleusen gebaut werden und man dachte 1844 an 
die Gründung eines Aktienvereins, welcher Vils und Naab schiff- und 
flößbar machen sollte26. Trotz aller Bemühungen und Pläne blieb die Vils­
schiffahrt seit 1826 eingestellt. Amberg hatte nach 808 Jahren einen für 
seine wirtschaftliche wie stadtgeschichtliche Entwicklung bedeutenden 
Verkehrsträger verloren. Die als Ersatz in Aussicht genommene Salz­
straße, welche von Regensburg über Etterzhausen — Kallmünz durch das 
Vilstal gebaut werden sollte, wurde damals nicht realisiert. Statt dessen 
wurde das Salz nach Amberg künftig auf der Straße über Schwandorf nach 
Amberg transportiert! Hier taucht erstmals die Umwegroute von Am­
berg nach Regensburg auf, die direkte durch das Vilstal wird aufgegeben.
3.3.2 Arnbergs Lage und Bedeutung im Poststraßennetz des 
19. Jahrhunderts
Stellvertretend für die Verkehrsentwicklung auf der Straße bis in die Mitte 
des 19. Jahrhunderts in unserem Betrachtungsraum sei das entstehende 
Postnetz beleuchtet. Im folgenden beziehe ich mich vornehmlich auf die 
Arbeit von F. STARK, Verkehrskreuz Oberpfalz27.
Seit 1495 gab es im Heiligen Römischen Reich Deutscher Nation die er­
ste regelmäßig bediente Postlinie. Es handelte sich um einen Postreiter, 
der regelmäßig Nachrichten zwischen dem Wiener und dem Brüsseler Hof 
übermittelte. Die zweite Postroute entstand 1527 zwischen Prag und Wald­
münchen. Briefe mußten dort von eigenen Boten abgeholt oder aufgege­
ben werden. Personenbeförderung in Postkutschen erfolgte dagegen erst 
seit 1680.
1615 wurde die nächste Linie von Nürnberg über Sulzbach — Amberg — 
Schwarzenfeld —Rötz nach Waldmünchen vom Generaloberpostmeister 
Lamoral von Taxis eingerichtet. Sie gewann in Waldmünchen Anschluß 
an die bestehende Linie nach Prag. Sie blieb bis 1828 die Haupt-West-Ost- 
Route, zu der sich seit 1742 von Amberg über Waidhaus nach Prag noch 
eine Bedarfsroute gesellte.
Die erste fahrende Post wird zwischen Regensburg und Eger 1699 über 
Kürn — Nittenau — Schwarzenfeld — Weiden — Tirschenreuth eingerichtet. 
Sie berührt Amberg nicht.
Erst 1747 wird die alte Verkehrsdrehscheibe zwischen N-S und W-O mit 
der Einrichtung eines Postwagens von Regensburg über Amberg —Bay­
reuth—Hof nach Leipzig und Dresden wieder aktiviert. Die Situation 
zeigt Abb. 6. Amberg besitzt damals eine beachtliche verkehrsgeographi-
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sehe Position. Täglich verkehren je 2 Eilwagen in Richtung Nürnberg, 
Bayreuth, 3 sogar in Richtung Regensburg, allerdings über Schwandorf, 
und je 1 nach Neumarkt, später bis Augsburg sowie nach Wernberg und 
im Bedarfsfall über Waidhaus nach Prag. Nicht unbeachtet bleiben darf 
die sich abzuzeichnen beginnende Drehscheibenfunktion Schwandorfs, 
über das von Regensburg nach N 2 Eilwagen laufen, von denen einer 
nach Hof, der andere nach Eger zielt.
So in etwa zeigt sich die verkehrsgeographische Situation in der westli­
chen mittleren Oberpfalz im Fernverkehr unmittelbar vor Beginn des 
Eisenbahnzeitalters.
4. Die Entwicklung des Verkehrsnetzes seit 1850
Im folgenden soll nur der ostbayerische Bahnbau in bezug auf Arnbergs 
„Drehscheibenfunktion“ im W-O- und N-S-Verkehr behandelt werden. 
Ich beziehe mich dabei insbesondere auf den Bayerischen Geschichtsatlas, 
hrsg. von M. SPINDLER, München 1969, auf O. BERNINGER (1940), 
Josef DOLLACKER (1936), R. R. KUHNLE (1963), die fundamentale 
Arbeit von G. WITT (unveröffentlichte Erlanger Dissertation, 1969, Bun­
desbahnarchiv Nürnberg) sowie auf die vor allem auf der eben genannten 
Untersuchung basierende, sehr lesenswerte Arbeit von F. STARK 
(1978 a).
4.1 Der Eisenbahnbau — Arnbergs Ringen um die Erhaltung seiner 
„Drehscheibenfunktion“ im Verkehrsnetz der Oberpfalz
Es spricht für die Regsamkeit und Weitsicht der Verantwortlichen im Am­
berger Magistrat, daß er bereits drei Jahre nach der Eröffnung der Strecke 
Nürnberg -  Fürth (1835) energisch den Bau eines Eisenbahnnetzes in der 
Oberpfalz vertritt, in dessen Mittelpunkt die alte Residenzstadt liegen 
sollte. Im gleichen Jahr28 hatte man die Bezirksregierung an Regensburg 
abgeben müssen. Trotzdem arbeitete man mit dem soeben gegründeten 
Regensburger Eisenbahnverein zusammen und stellte noch 1838 den er­
sten Antrag im Innenministerium, das ihn jedoch ablehnte. 1841 wurde 
man erneut vorstellig, wieder ohne Erfolg. Drei Jahre später erhielt die 
Stadt durch Nürnberg und Bayreuth Unterstützung. Damals tauchte der 
Gedanke an eine Verbindung von Regensburg über Amberg nach Bay­
reuth mit Anschluß an das dort bereits bestehende Staatsbahnnetz über 
Hof nach Sachsen auf.
Sektionsingenieur Naegele legt 1845 auf Veranlassung der Stadt Bay­
reuth ein Streckengutachten vor, welches für Amberg sehr gute Konditio­
nen beinhaltet. Karte 5 aus STARKs Arbeit (1978 a) zeigt die Trassenvor- 
schläge (s. Abb. 7). Für unsere Betrachtung sind dabei zwei bzw. drei Rou­
ten von Bedeutung:
1. Die als 1 bezeichnete N-S-Strecke von Regensburg über Amberg nach 
Bayreuth, welches damals bereits einen Anschluß an die Strecke Bay­
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reuth — Hof — Sachsen bzw. Bayreuth — Würzburg — Aschaffenburg — 
Frankfurt besitzt.
2. Die Strecke Nürnberg — Amberg — Regensburg über den S-Ast der 
Trasse 1.
3. Der allerdings jüngere (1856) Trassenverlauf von Amberg über Vilseck 
nach Weiden.
Von Anfang an war bei der Diskussion um den Routenverlauf ein An­
schluß nach Böhmen mit im Gespräch, der zunächst irgendwie von Am­
berg aus erfolgen sollte. Damit aber enthalten die Vorschläge 1 und 2 in 
Verbindung mit einem Anschluß nach Böhmen von Amberg aus die Idee des 
alten seit 1034 faßbaren N-S- und W-O-Verkehrskreuzes in der Oberpfalz 
mit dem Schnittpunkt Amberg! Mit der Reaktivierung der Vilstaltrasse als 
Verkehrsleitlinie sowohl für den N-S-Verkehr, allerdings über Bayreuth 
statt wie früher über Kemnath und das Fichtelgebirge auf gerader Strecke, 
als auch für den Verkehr von Nürnberg nach Regensburg, bestand die 
große Chance für Amberg, an der künftigen, bedeutenden 
Verkehrsschlagader von Nord- nach Süddeutschland zu liegen, d. h. der 
künftige Verkehr zwischen Berlin und München wäre über Amberg gelau­
fen. Der Anschluß der nördlichen Oberpfalz über Vilseck —Weiden in 
Richtung Eger hätte dieses über Amberg verlaufende Verkehrsnetz durch­
aus sinnvoll ergänzt, zumal die zunächst sehr favorisierte Verbindung 
nach Böhmen über Schwarzenfeld —Neunburg —Waldmünchen (später 
über Wernberg —Waidhaus) verlaufen sollte. Ein derartiges Netz hätte 
zwar zusätzliche Maßnahmen zwischen Regensburg und dem Raum 
Cham — Waldmünchen erfordert, wäre für Amberg aber geradezu optimal 
gewesen und hätte keine zusätzliche Streckenführung durch das Naabtal 
über Schwandorf nach Weiden erfordert.
Doch da tauchte 1851 im Trassenvorschlag für die Strecke N ürnberg- 
Arnberg — Regensburg der staatlichen Bahnbaukommission erstmals die 
Linienführung von Amberg über Schwandorf nach Regensburg auf. Der 
Grund war, daß man die Nürnberg-Regensburger Linie so nahe wie mög­
lich an die böhmische Grenze heranführen wollte, damit der Güterverkehr 
von und nach Böhmen den Strang möglichst leicht erreichen konnte. Zwar 
wurde dabei die Trassenführung eines späteren Bahnanschlusses nach 
Böhmen offen gelassen, aber man rechnete in etwa mit einer Linie über 
Schwarzenfeld zum Grenzübergang bei Waldmünchen, entlang der bis in 
die Mitte des 19. Jahrhunderts funktionierenden Handels- und Postrou- 
tenstraße durch das südliche Schwarzachbergland.
Doch Regensburg wünschte den Anschluß nach Böhmen über Schwan­
dorf, wobei die Bahnlinie bei Waldmünchen die Grenze überqueren sollte. 
So wird im Januar 1854 der Stadt Amberg offiziell vom Handelsministe­
rium mitgeteilt, daß die Vilstaltrasse abgelehnt sei und die Bahn von 
Nürnberg über Schwandorf nach Regensburg führen werde. Vorgesehener 
Abzweigungspunkt einer Strecke nach Böhmen sei nicht Amberg, sondern 
Schwandorf.
Zwar unternehmen Amberg und Nürnberg 1854 und 1855 nochmals ei­
nen energischen Vorstoß in München zugunsten der von ihnen nun favo­
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risierten Strecke von Amberg über Wernberg —Waidhaus nach Böhmen, 
als man erfährt, daß Böhmen neben den Nivellierungsmaßnahmen auf 
der Strecke Pilsen — Furth i. W. auch solche auf einer Strecke Pilsen — 
Pfraumberg —Waidhaus durchführt, doch inzwischen ist Planung und Bau 
der Strecken in Ostbayern an die am 12. April 1856 gegründete Königlich 
Privilegierte Aktiengesellschaft der bayerischen Ostbahnen übergegangen. 
Da einer der Hauptaktionäre der Fürst von Thurn und Taxis war, bleiben 
Regensburgs Interessen bei allen künftigen Anschlußplänen gewahrt. Da 
zudem die Ostbahn AG den Bau einer Verbindungsstrecke nach Böhmen 
als ungeliebte Aufgabe mit ihren Konzessionen übernehmen mußte, wird 
dann bis 1861 die bautechnisch einfachere und kostengünstigere von drei 
Varianten gebaut, nämlich die Strecke Schwandorf — Furth i. W.
Inzwischen war Amberg am 12. 12. 1859 Eisenbahnstation an der Linie 
Nürnberg — Hersbruck links der Pegnitz — Sulzbach — Amberg — Schwan­
dorf — Regensburg geworden. Die Bedeutung der Strecke ließ zunächst, 
auch nach der Fertigstellung der Anschlußstrecke nach Böhmen, offenbar 
übersehen, daß Amberg eine wesentliche Schlacht verloren hatte. Denn 
nicht nur der Verkehr parallel zur alten W-O-Fernhandelsstraße nimmt in 
ihrem neuen Streckenverlauf über Amberg in den Jahren nach der Eröff­
nung ständig zu, sondern man verzeichnet zusätzliche Bedeutung im NW- 
SO-Verkehr, von Brüssel über Köln — Frankfurt — Nürnberg — Amberg — 
Regensburg — Passau nach Wien. So verkehrten nicht nur durchgehende 
Schnellzüge (als Courierzüge bezeichnet) von Nürnberg über Amberg — 
Regensburg nach München, sondern es gab auch durchgehende Einheiten 
von Köln über Nürnberg — Amberg — Regensburg nach Wien, die An­
schluß nach Brüssel, Paris und London hatten. Zudem war ja über die 
künftige Trassenführung nach N von der Stammlinie Nürnberg — Am­
berg — Schwandorf noch alles offen. So bemühten sich noch im Eröff­
nungsjahr 1859 Amberg und Bayreuth wieder um eine Bahnverbindung. 
Unterstützung erhielt man durch den glücklichen Umstand, daß der Ost­
bahn AG beim Bau des Stammnetzes 15 Mio. Gulden übriggeblieben wa­
ren. Sie erklärte sich daher von sich aus bereit, die von beiden Städten ge­
wünschte direkte Linie mit dem vorhandenen Kapital zu bauen. Aber die 
Königliche Verkehrsanstalt in München lehnte aus Angst vor Konkurrenz 
für die bayerische Staatsbahnstrecke (Bayreuth — Nürnberg — Augsburg — 
München) den Bau ab. Statt dessen ist man bereit, eine weiter östlich ver­
laufende Trasse zu fördern. Am 30. September 1861 beschließt dann der 
Bayerische Landtag den Bau der Strecke Irrenlohe —Weiden —Bayreuth 
mit der Abzweigstrecke Weiden —Eger über Waldsassen.
Trotz aller Bemühungen konnte Amberg nicht verhindern, daß sich in 
der Folge der noch vor 1850 über die Stadt verlaufende N-S-Verkehr zur 
östlichen Route des alten N-S-Verkehrssystems verlagerte, welches naab­
talparallel bereits bei Ptolemäus erwähnt wird.
Mit der Eröffnung der Direktverbindung von Nürnberg über Neumarkt 
nach Regensburg verliert die Strecke über Amberg — Schwandorf nach 
Regensburg den Durchgangsverkehr von NW- nach SO-Europa wieder, 
der hier immerhin 14 Jahre lang floß. —Es bleibt der W-O-Verkehr.
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4.2 Folgeerscheinungen für Amberg
Welche weitreichenden Folgen der Verlust der Drehscheibenfunktion Arn­
bergs im Schnittpunkt der beiden alten Verkehrssysteme schließlich bis 
heute hervorgebracht hat, zeigt die Tatsache, daß mit der Eröffnung und 
Erweiterung der beiden Truppenübungsplätze Grafenwöhr und Hohen­
fels29 der Kernraum der westlichen mittleren Oberpfalz heute überhaupt 
keine direkte überregionale N- und S-Straßenverbindung mehr besitzt, 
was für die zentralörtliche Verflechtung vor allem Arnbergs enorme nega­
tive Bedeutung hat30. Man darf wohl sagen, daß diese Arnbergs Einfluß 
hemmenden Barrieren zumindest im N nicht entstanden wären, wenn eine 
direkte Eisenbahnverbindung zwischen Amberg und Bayreuth gebaut 
worden wäre.
5. Zusammenfassende Schlußbetrachtung
Damit schließt sich der Bogen bei der Erörterung unseres Themas von der 
Frühzeit bis zur Gegenwart: Der Raum der westlichen mittleren Ober­
pfalz, vor allem mit und um Amberg, hat seine Drehscheibenfunktion 
durch den Verlust der N-S-Verkehrsrichtung, die er noch bis 1859 besaß, 
in der Zeit des Eisenbahnbaues verloren. Allerdings hat er seine Bedeu­
tung im W-O-Verkehrssystem durch den Eisenbahn- und modernen Fern­
straßenbau, wie die Betrachtung der gegenwärtigen Verkehrsverhältnisse 
aufgrund der Eisenbahnlinien und der Fernstraßenzüge gezeigt hat, erhal­
ten, ja sogar intensivieren können.
Andererseits zeigt die Betrachtung der Verkehrsnetzentwicklung am 
Beispiel der westlichen mittleren Oberpfalz, daß man nicht von einzelnen 
Verkehrslinien, einzelnen Trassen ausgehen darf, um das heutige Netz in 
seiner Ausprägung zu verstehen, sondern vom durch eine Reihe von Zeit­
querschnitten reichenden Gesamtverkehrssystem, welches in der Regel 
z. T. gleichzeitig, z. T. in zeitlicher Abfolge verschiedene Verkehrsträger 
einschließen konnte.
29
Abbildung 1 :
Die Belastung des Straßennetzes in der westlichen mittleren Oberpfalz im Jahre 
1970
aus: D. J. MANSKE, Planungsregionen in der Oberpfalz .. . = R.G.S., Heft 3, 1974, 
Abb. 5
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Abbildung 2:
Die Belastung des Straßennetzes in der westlichen mittleren Oberpfalz im Jahre 
1980
QUELLE: Freistaat Bayern — Verkehrsmengenkarte 1980, hrsg. v. d. Obersten 
Baubehörde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, München 1980
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Abbildung 3:
„Ungereimtheiten“ bei der Benennung verschiedener Straßen und Plätze in 
Amberg sowie alte und jüngere Verkehrsrichtungen
GRUNDLAGE: Stadtplan Amberg, 5. ergänzte Auflage im Maßstab 1:10 000, 
Stuttgart-Bad Cannstatt, o. J.
Abbildung 4:
Das Zentrum Amberg — Sulzbach im Straßennetz der Oberpfalz
aus: D. J. MANSKE, Planungsregionen in der Oberpfalz . . . =  R.G.S. Heft 3, 
Regensburg 1974, Abb. 2
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Abbildung 5:
Altstraßenkarte der mittleren Oberpfalz
aus: A. DOLLACKER, Altstraßen der mittleren Oberpfalz in: V.O.R. Bd. 88, 
Regensburg 1938, S. 167 ff., Anhang
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Abbildung 6:
Normal- und Eilwagenkurse im Postdienstnetz der Oberpfalz bis 1850
aus: F. STARK, Verkehrskreuz Oberpfalz, in: Weidener Heimatkundliche Arbeiten 
Nr. 16, S. 33, Weiden 1978
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Abbildung 7 :
Die geplanten Bahntrassen in der Oberpfalz zwischen 1845 und 1856 sowie die bei­
den verwirklichten Linien Nürnberg — Amberg — Regensburg und Schwandorf— 
Furth im Wald
Cham
ENTWURF: D.J. Manske München Zeichnung: Hl. Kneidl
Erläuterungen:
1 Nord-Süd-Linie im Naegele-Gutachten (1845)
2 Abzweigung nach Böhmen nach Naegeie (1845), Variante über Waidhaus
3 Abzweigung nach Böhmen nach Strauß (1854)
4 Weitere Variante für die Bahn nach Böhmen bei Naegeie und Strauß 
(Übergang: Waldmünchen)
5 Forderung Weidens (1856) für die Linienführung der "bayerisch-böhmischen Eisenbahn” 
(Der genaue Trassenverlauf zwischen Weiden und Waldhaus ist (dem Autor) nicht 
bekannt, doch dürfte an die Naegele-Trasse durch das Luhetal gedacht gewesen sein
( — Linie 2) )
(6) Verlauf einer kürzesten Verbindung Nürnberg-Böhmen, und zwar auf der Linie NürnbergH 
Sulzbach-Hirschau-Luhe-Waidhaus-Mies-Pilsen (In den 50er Jahren noch nicht geplant)
aus: F. STARK, Verkehrskreuz Oberpfalz, in: Weidener Heimatkundliche Arbeiten 
Nr. 16, S. 45, Karte 5, Weiden 1978
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Reste der Altstraße zwischen Schmidmühlen und Amberg im Taubenbacher Forst 
auf der Albhochfläche (Typus der Höhenstraße)
Bild 1 :
Bild 2:
Reste der Altstraße zwischen Schmidmühlen und Amberg im Bereich des Abstiegs 
von der Hochfläche des Hirschwaldes ins Köferinger Trockental
Bild 3:
Reste der Altstraße entlang des Aschacher Weges im Wagreiner Wald nordöstlich 
von Arnberg
Bild 4:
Trassenverlauf der Altstraße von Arnberg über Aschach nach Nordosten und Nor­
den. — Die Trasse folgte dem Feldweg im Vordergrund, querte bei der Greßmühle 
den Talgrund und verlief parallel zum Feldweg, an dem Transformatorenhaus vor­
bei auf Aschach zu (s. dazu auch Bild 5).
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Bild 5:
Siehe Erklärung zu Bild 4
Bild 6:
Blick auf die Fortsetzung der in Bild 4 und 5 genannten und gezeigten Altstraße 
von Nordosten her. — Die Trasse nahm im Gegensatz zur heutigen Straße die 
ganze Breite zwischen beiden Busch- und Baumreihen ein. Die St.-Donatus-Kapelle 
(rechts im Bild) war eine wichtige Wegmarkierung, bei der sich die Altstraße in ei­
nen Nordost- und einen Nordast gabelte.
Die St-Martini-Marter: Wegmarkierung an der Kreuzung der Altstraße von Arn­
berg über Aschach nach Luhe südwestlich des Blauberges mit einem lokal bedeu­
tenden Altweg, der von Pursruck nach Gebenbach verlief (s. auch Bild 9).
Bild 7:
Die Altstraßenkreuzung bei der St.-Martini-Marter (s. Erklärung zu Bild 8). Beide 
Altstraßen werden noch als Feld- bzw. Waldwege periodisch genutzt.
Bild 8:
Bild 9:
Die Altstraße Amberg — Aschach — Luhe (Bistumerweg nach M. HARDT) am An­
stieg des Blauberges. Die Person (Größe 1,70 m) im Mittelgrund steht in einer Weg­
rinne und bietet einen Vergleichsmaßstab für die Eintiefung solcher Fahrspuren am 
Berg.
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aber urkundlich nachweisbar seit ca. 1000 n. Chr. ab Schmidmühlen die Vils als 
Schiffahrtsweg kennen, dürfte mit Schiffsverkehr auf der Vils ab Amberg aus der 
Zeit um 1034 gerechnet werden können, auch wenn darüber bisher keine ur­
kundlichen Belege gefunden worden sind. Ich bleibe daher einstweilen bei mei­
ner Argumentation, die sich auf den Forschungsstand nach Sturm, H., von 
1959 ff. stützt, der übrigens auch im Handbuch der Bayerischen Geschichte, hrsg. 
von Spindler, M., vertreten wird.
16 Siehe dazu Neweklowsky, E., Die Schiffahrt und Flößerei im Raum der oberen 
Donau, 1952 ff., aber auch Dümmler, P., Die alte Vilsschiffahrt, 1973.
17 Siehe dazu Sturm, H., 1959, 1960 und nach ihm auch Stark, F., 1978 b, dagegen 
Hardt, M., 1957.
18 Siehe wiederum Sturm, H., 1959 und 1960.
19 Den Teilnehmern am Frühjahrspraktikum 1984 wird für ihr Interesse und ihre 
aktive Mitarbeit hiermit Dank und Anerkennung ausgesprochen.
20 = M. Hardt’s, „Bistumerweg“.
21 Siehe dazu Jungwirth, H., in: Die Oberpfalz 1931.
22 Siehe dazu Lassleben, J. B., in: Die Oberpfalz, 1931; Neweklowsky, E., 1952 so­
wie Dümmler, P., in: Oberpfälzer Heimat 1973.
23 Für die älteste, da kürzeste und gestreckteste Verbindung halte ich im Gegensatz 
zu Stark, F., (1978 b) die Route von Amberg über Nabburg nach Schönsee, Bi- 
schofteinitz, Pilsen, Prag. Sie ist ein ausgesprochener Höhenweg und sinkt später
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zur überregional bedeutenden Viehtrift ab (Sautreiberweg). Möglicherweise ist 
sie ursprünglich ein Karawanenweg.
24 Siehe dazu Schmidt, O., in: Oberpfälzer Heimat 1978.
25 1757 wird der Stadt Amberg der Salzhandel vom bayerischen Staat entzogen. In 
der Stadt wird ein Salzamt errichtet. Siehe dazu Lassleben, J. B., 1931.
26 Zwischen 1835 und 1838 wurden an der Naab bei Ebenwies, Pielenhofen und 
Heitzenhofen Kammerschleusen gebaut, die noch heute vom Wasser- und Fluß­
bauamt Regensburg instand gehalten und hin und wieder mit kleinen Kähnen 
genutzt werden.
27 = Weidener heimatkundliche Arbeiten Nr. 16, 1978.
28 Siehe dazu Hermes, K., 1979.
29 Zwischen 1907 und 1910 wurde mit 9054 ha der Truppenübungsplatz Grafen­
wöhr geschaffen. Er wurde während des Dritten Reiches um 14 310 ha 
(1936—1939) auf insgesamt 23 364 ha ausgeweitet. — Der Truppenübungsplatz 
Hohenfels (1938) entstand während des Dritten Reiches zwischen Vilstal und der 
Straße von Hohenburg nach Parsberg, die nur bei Artillerieschießübungen zeit­
weise für den Verkehr gesperrt werden mußte. 1945 wird dieser Platz aufgelöst 
und mit Flüchtlingsbauern wieder besiedelt. -  1951 wird er jedoch auf Wunsch 
der amerikanischen Besatzungsmacht wieder eingerichtet und gleichzeitig um 
6157 ha nach W erweitert (alle Daten aus: Roser, W., Geographische Aspekte 
von Truppenübungsplätzen auf ihre Standorte, dargestellt an Beispielen aus 
Süddeutschland: Baumholder, Grafenwöhr, Hammelburg, Hohenfels und Mün- 
singen, Diss. Erlangen 1972).
30 Siehe dazu Manske, D. J., 1974.
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